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«Tras de sonoros y rugientes sones de la sirena,
empezo a desfilar la poblacion obrera de la
‘estacion’ con sus caracteristicas blusas y bom-
bachos de tela azul o de pana, y un taleguillo o
bolsa colgante de la mano».

J. AGAPITO Y REVILLA

I. INTRODUCCION: EL IMPACTO DEL FERROCARRIL EN VALLADOLID

A mediados del siglo XIX, la sociedad valisoletana vivia una etapa de optimis-
mo generalizado, propiciada por el impulso de la primera generacién de industrias,
cuya delimitacién temporal se establece entre 1841 y 1864, con el afio 1857 como
simbolo, al fundarse en esta misma fecha el Banco de Valladolid. Ante las perspec-
tivas de desarrollo comercial y administrativo que se abrian para la ciudad del
Pisuerga, la modernizacion de las vias de comunicacién se convirtié para las autori-
dades municipales en un problema de acuciante resolucién. La energia desplegada
por el consistorio dio fruto rapidamente: en julio de 1852, se anunciaba piblicamen-
te la decision gubernamental relativa al paso por Valladolid de la futura linea férrea
Madrid-Irin. Sin embargo, hubo que esperar algunos afios mas para que la decisién
politica se convirtiera en realidad: al amparo de la Ley General de Ferrocarriles (3
de junio de 1855), que establecié definitivamente las grandes lineas o de primer
orden de la red nacional —entre ellas la ya anunciada de Madrid a la frontera de
Francia por Valladolid y Burgos—, el Gobierno, por la Ley de 11 de julio de 1956,
otorgd la concesién de dicha linea a la Sociedad de Crédito Mobiliario Espariol
(gestionada por los hermanos Péreire y vinculada mercantilmente con su homénima
francesa: el Crédit Mobilier de Paris). Todo el pueblo de Valladolid celebré con
entusiasmo tan importante decisidn; incluso se adelantd a la efemérides, al conme-
morar la subasta de la linea, el dia 20 de febrero, dando tal denominacién a una
nueva calle que se abria en aquel momento. La inauguracién oficial de las obras del
ferrocarril (el 26 de abril) conté con la presencia del duque de la Victoria, Presiden-
te del Consejo de Ministros, en nombre de S. M. la Reinal.

1. Sobre el desarrollo industrial de Valladolid y el impacto del ferrocarril, véase, entre otras aporta-
ciones, J. GARCIA FERNANDEZ, Crecimiento y estructura urbana de Valladolid, Los Libros de la
Frontera, Barcelona 1974, pp. 17-32; F. MANERO MIGUEL, La industria en Castilla y Ledn (Dindmi-
ca, caracteres, impacto), Ambito, Valladolid 1983, pp. 23-27; A. GOMEZ MENDOZA, «De la harina al
automévil: un siglo de cambio econ6mico en Castilla y Le6n», en NADAL y CARRERAS (Dir. y
Coord.), Pautas regionales de la industrializacion espaniola (siglos XIX y XX), Ariel, Barcelona 1990, pp.
160-169; C. ALMUINA FERNANDEZ, (et al.), Valladolid en el siglo XIX —Historia de Valladolid VI—
, Ateneo, 1985. especialmente, G. RUEDA HERNANZ, «Del antiguo Régimen a la primera expansién
industrial», p. 261; J. R. DIEZ ESPINOSA, «Agricultura, industria y comercio en la segunda mitad del
siglo XIX», pp. 342-343; C. RODRIGUEZ GONZALEZ, «Comunicaciones y transportes durante la
segunda mitad del siglo XIX», pp. 438-440 y M.2 A. VIRGILI BLANQUET, «Urbanismo y arquitectu-
ra», pp. 476-478.

Para la importancia de Valladolid en la historia de los ferrocarriles espafioles, véase, F. WAIS, His-
toria de los ferrocarriles esparioles, Fundaci6n de los Ferrocarriles Espaiioles, Madrid 1987 —3.2 ed.—,
2 vols., vol. I, pp. 187-188, 193-194 y 201. Un resumen de los hitos fundamentales del ferrocarril en
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La Sociedad de Crédito Mobiliario Espariol, para una mas eficaz gestién y
explotacién de sus intereses ferroviarios, constituyd, en 1858, la Compafiia de los
Caminos de Hierro del Norte de Espafia (a la que nos referimos como Norte).
Desde el primer momento, teniendo en cuenta el enclave geografico de Valladolid,
en el centro de la Cuenca del Duero —encrucijada de caminos y nudo de comunica-
ciones—, los ingenieros y técnicos franceses encargados del estudio general de la
linea entre Madrid e Irin consideraron a Valladolid como el eje fundamental de su
actuacion. Norte asumié dicho estudio y sefialé a esta ciudad como el punto mas
importante de toda la «explotacién» de la red, estableciendo aqui su Direccién
General (hasta 1866, que se trasladé a Madrid), la centralizacién de todos sus servi-
cios, los Almacenes Generales y el Taller Principal o central de reparacion del mate-
rial motor y mévil de la Compaiiia. Esta decisi6én dio un definitivo cardcter ferrovia-
rio a la vieja ciudad castellana. En 1860, llegaba a Valladolid la primera locomoto-
ra; en 1864, quedé terminada la linea Madrid-Inin y, a partir de este momento, se
fueron concluyendo las restantes lineas que unirian la ciudad con el resto de red
nacional. En 18635, ya estaba funcionando la Estacién vallisoletana a pleno rendi-
miento, con 82 empleados a su servicio (véase Cuadro I)2.

Las repercusiones del ferrocarril en Valladolid no se hicieron esperar. En el
aspecto econémico, ha sido considerado el causante wltimo de la desaparicién de la
primera generacién de industrias dentro de la grave crisis de 1864 que tanto impacto
tuvo en la ciudad, debido, fundamentalmente, segin Garcia Ferndndez, a que «per-
mitié la llegada de los productos industriales, primero de las otras regiones espafio-

Valladolid, en D. ALCALDE PRIETO, Manual Histdrico y Descriptivo de Valladolid. Guia del ferroca-
rril del Norte, Valladolid 1861, p. 335 y C. GONZALEZ GARCIA-VALLADOLID, Valladolid, recuer-
dos y grandezas, T. 11 (Valladolid 1901), Edicién Facsimil, Grupo Pinciano y Caja Provincial, Valladolid
1981, p. 32; para estos mismos hechos, pero con una perspectiva histérica véase también, VIRGILI
BLANQUET, Desarrollo urbanistico y arquitecténico de Valladolid (1851-1936), Ayuntamiento, Valla-
dolid 1979, p. 95.

2. En relacién con la constitucién de Norte, véase, entre otros trabajos, F. WAIS, op. cit., vol. 1, p.
185 y P. TEDDE DE LORCA, «Las Compaiifas ferroviarias en Espafia», en M. ARTOLA (Dir.), Los
ferrocarriles en Esparia, 1844-1943, vol. II, «Los ferrocarriles y la economia», Servicio de Estudios del
Banco de Espafia, Madrid 1978, pp. 24-27.

Norte se transformé en una sociedad anénima conforme a la ley de 19 de octubre de 1869; modific6
sus Estatutos, en Madrid y ante el notario Sr. Lastra, el 17 de junio de 1882; y se rigi6, a partir de 1885,
por las disposiciones del Cédigo de Comercio, CENTRE D’ACCUEIL ET RECHERCHE DES NATIO-
NALES (en adelante (CARAN), Paris: la documentaci6n sobre Norte es la «Série 65 age 299 index 1a 8
—Association Nationale des Porteurs Frangais de Valeurs Etrangeres (Archives)—»; la presente infor-
macién: Série 65 age 299 1.

Sobre la situacién de Valladolid, desde el punto de vista geogréfico —y para las directrices de actua-
cién del Crédito Mobiliario, véase E. BARRAULT, Le Chemin de Fer du Nord en Espagne, Henri Plon,
Editeur, Paris 1858; pp. 116-117. Las decisiones de Norte con respecto a Valladolid pueden seguirse en
CARAN, Rapport du Conseil D’Administration a I’Assemblée Générale Ordinaire des Actionnaries (en
adelante Rapport) —Tenue 2 Madrid, le 16 Mai 1860— index 1, pp. 17 (se anuncia la construccién del
«taller de reparacién central y dnico»), 29 y 30; y Rapport —31 Mai 1863—, pp. 13-14.

Por lo que respecta a la eleccién de Valladolid como punto neurélgico de Norte, Wais afirma lo
siguiente: «El ferrocarril de Madrid a Iriin, construido por la Compaiiia del Norte, fue imaginado siempre,
desde el origen de sus estudios (...), como pasando por Valladolid, la gran capital castellana, que un tiempo
fue mirada como el centro de producci6n del Norte de la peninsula. Este punto de paso representaba dar un
rodeo en la trayectoria total del Camino, pero en cambio facilitaba derivaciones de otras lineas que permi-
tieran recoger tréficos para favorecer la vida de la empresa», op. cit., p. 201.

En 1865 el nimero total de trabajadores de estaciones en Norte era de 954 personas: FUNDACION
DE LOS FERROCARRILES ESPANOLES (en adelante F.F.E.), «Compaiiia de los Ferrocarriles del
Norte de Espaiia. Consejo de Administracion. Secretaria General. Actas del Comité (en lo sucesivo
A.C.), libro n.° 1, acta 9.3, sesi6én del 25-1-1865», fol. 33.



Los Talleres Principales de Reparacién de la Compaiiia del Norte... 259

las con mds tradicion industrial, y después de los paises extranjeros. En estas condi-
ciones la incipiente industria vallisoletana, en una mala situacién por la crisis, no
pudo soportar la competencia y sucumbié»3. A este respecto, conviene recordar la
polémica histogiografica sobre la oportunidad y viabilidad de la implantacién del
ferrocarril en Espaiia.

Cuapro 1. RELACION DEL PERSONAL DE LA ESTACION DE VALLADOLID,
ANO 1865.
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TOTAL EMPLEADOS ...cceeeitiiiiiieieiuireeenieeenreeessvesssnsresensessesasesssonsesesssesssosmesessmsessnen 82

Elaboracién propia.
FUENTE: Fundacion de los Ferrocarriles Espaiioles (F.F.E.), Actas del Comité (A.C.): Acta 92, sesi6n
de 25-1-1865, fol. 33.

Todos los estudiosos coinciden en resaltar el atraso con que se comenz a cons-
truir el tendido ferroviario espafiol (el primer impulso se desarrollé entre los afios
1856 y 1865). En cambio, las divergencias en cuanto a su incidencia econémica
como elemento estimulador o retardatario de la modernizacién de la industria nacio-
nal, son espectaculares. Las tesis de Tortella Casares culpando el ferrocarril de
acentuar, ain més si cabe, el atraso de la industrializacién en nuestro pais, y los
argumentos de Nadal en favor de una red reticular, no parecen excesivamente séli-
das, a tenor de las conclusiones del estudio que dirigi6 el profesor Artola sobre los
ferrocarriles en Espafia. Segun esta aportacién, no existié alternativa al ferrocarril y
ia estructura de la red, articulada de forma radial, habia sido correctamente elabora-
da y estaba en consonancia con la realidad mercantil de la Peninsula, como expresa-
ba fehacientemente la Memoria de Obras Publicas elaborada en 1856. En este
mismo sentido, incidi6 la investigacién de Gémez Mendoza, al demostrar que este
nuevo medio de transporte era totalmente necesario, no se adelantd a la demanda, y

3 Una visi6én global de las repercusiones econémicas del ferrocarril en Valladolid, en GARCIA
FERNANDEZ, op. cit., pp. 17-35 —el entrecomillado pp. 21-22—.
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alenté de modo incuestionable «el crecimiento econdémico de Espafa durante la
larga segunda mitad del siglo XIX que finaliza en 1913»%.

Por ello, aunque parezca paradéjico, si consideramos 1o ocurrido en 1864, en la
actualidad también se sostiene que el ferrocarril posibilité la formacién de la segun-
da generacidn de industrias en Valladolid durante el dltimo tercio del siglo XIX por
el estimulo que supuso la actividad de los Talleres Principales de Norte para el esta-
blecimiento de nuevos centros industriales de caricter metaliirgico; ademds, poten-
cié el papel de Valladolid como principal mercado triguero y como depdsito general
de mercancias para su posterior distribucién mas alld del propio espacio regional.
Testigos de este nuevo resurgimiento fueron la Sociedad Industrial Castellana y el
Banco Castellano, fundados en 1899 y 1900, respectivamente.

En el plano urbanistico las repercusiones del ferrocarril también se dejaron sen-
tir, configurandose a su calor un nicleo importante de poblacién que con el tiempo
—desde principios del siglo XX— convirtid al barrio de las Delicias en uno de los
mds populosos de la ciudad (anteriormente, el barrio ferroviario por antonomasia
habia sido San Andrés). Finalmente, quedan por valorar las repercusiones sociales
respondiendo a preguntas esbozadas en su dia por Garcia Fernindez: ;alcanzaron
los Talleres 1a catetogia de una gran empresa? Y ;pueden ser considerados en la
época estudiada (1861-1931) como una empresa socialmente progresiva? A seme-
jante andlisis pormenorizado dedicamos el siguiente apartadoS.

II. SER TRABAJADOR EN LOS TALLERES PRINCIPALES DEL NORTE
EN VALLADOLID

Cerca de un afio (de 1856 a 1857) duraron las negociaciones entre el Ayunta-
miento de Valladolid y los ingenieros y técnicos comisionados por la Sociedad de

4. Sobre el debate historiogréfico en torno al ferrocarril en Espaiia, véase, principalmente, G. TOR-
NELLA CASARES, Los origenes del capitalismo en Espafia —Banca, Industria y Ferrocarriles en el
siglo XIX—, Tecnos, Madrid 1982 (1973), pp. 9-10, 12, 16, 164, 183, 191-193, 189 y 200; J. NADAL, E!
Jracaso de la Revolucicon Industrial en Espaiia, 1814-1913, Ariel, Barcelona 1987 (1975), pp. 46-50; M.
ARTOLA (Dir.), op. cit., vol. 1, «<El Estado y los ferrocarriles», especialmente «Introduccién», pp. 14 y
23-25; D. MATEO DEL PERAL, «Los origenes de la politica ferroviaria en Espafia (1844-1877)», pp.
90-92, 99-103 y 128; F. MENENDEZ, «El tema de la racionalidad de la red y sus lineas», pp. 167-169,
«Caracteristicas de la red ferroviaria», pp. 185-187 y «Un nuevo modo de transporte», pp. 267-268 y
320-321; R. CORDERO, «La construccién», pp. 212-213, 216, 218 y 259-260; ARTOLA, «La accién
del Estado», pp. 371-372, 377, 381 y 409-411 ; y vol. II «Los Ferrocarriles y la economia»; P. TEDDE
DE LORCA, «Las compaiiias...», pp. 39-40, 67-70, 107, 120-121, 124, 126-127, 145, 233, 235 y 240; R.
ANES ALVAREZ, «Relaciones entre el ferrocarril y la economia espaiiola (1865-1935)», pp. 358-359,
367, 390-391 y 434 y sobre las «Recapitulaciones y conclusiones», pp. 473, 479, 481-482, 516-519 y
526-527; finalmente, A. GOMEZ MENDOZA, Ferrocarriles y cambio econémico en Espafia, 1855-
1913, Alianza, Madrid 1982, pp. 29-31, 35-36, 235-236, 239-240 y 242-243, y Ferrocarril, industria y
mercado en la modernizacidn de Espaiia, Espasa Calpe, Madrid, 1989, 223 pp.

Para la crisis de 1864 en Valladolid (sobre todo en su aspecto financiero con el «caso del Banco de
Valladolid», que produjo la quiebra de todo el sistema bancario), véase, TORTELLA, op. cit., pp. 259-
260, 262-263, 266 y 269-271; y , sobre estos mismos planteamientos haciendo hincapié en el «exceso de
inversion en ferrocarriles»; P. CARASA SOTO, «El valor modélico de la crisis financiera vallisoletana»,
en ALMUINA (et al.), op. cit., p. 370. Un juicio muy expresivo es el siguiente: «Si Valladolid no se
duerme en sus laureles, si no suefia en las locas aventuras y en temerarias empresas como alld por los
afios de 1860 a 1863...», J. ORTEGA RUBIO, Investigaciones acerca de la historia de Valladolid, Valla-
dolid, 1887, p. 173. Norte también se hace eco de la «crisis financiera, industrial y comercial» por la que
atraviesa Valladolid: CARAN, Rapport —Madrid, 17 Juin 1865—, p. 8. '

5. En cuanto las repercusiones urbanisticas, Véase GARCIA FERNANDEZ, op. cit., pp. 61-69; M.
SERRANO RUIZ, Un proceso de desarrollo urbano. Valladolid 1900-1965, tesis doctoral inédita, 2 T.,
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Crédito Mobiliario. Terminaron con la cesién en condiciones inmejorables, a dicha
sociedad de 39,9 Has. al Este de la ciudad, en terrenos del Vivero municipal, antes
ocupados por los conventos de Capuchinos y de la Merced Descalza. En este solar
se instalaron todos los servicios mds importantes de la recién constituida compafiia
ferroviaria Norte: desde la Estacién (cuyo edificio actual se inauguré en 1895) con
todas sus oficinas hasta los Almacenes Generales, pasando por los Talleres Princi-
pales que, con una extensién cercana al os 140.000 m.2, empezaron a funcionar
en18616. Con el paso del tiempo, los servicios de Norte en Valladolid quedaron per-
fectamente estructurados e integrados en el organigrama general de la Compaiiia
(véase Cuadro II).

Por lo que respecta a los Talleres Principales, como queda apuntado, desde su
fundacién se establecieron en su seno dos grandes agrupaciones: el Taller de
Miéquinas o locomotoras y el Taller de Coches y Vagones; y para su coordinacién
general una Oficina de Direccién. Junto a los Talleres, y formando parte de la 3.2
Divisién de Material y Traccidn, se ubicé en Valladolid (lugar estratégico para
conectar la linea principal con sus ramificaciones hacia Leén y Santander, funda-
mentalmente), el Depdsito de Locomotoras de toda la red de la Compaifiia.

El Taller de Mdquinas contaba con una superficie cubierta de 20.000 m.2, donde
se reparaban locomotoras y ténders (llegando incluso a su completa transformacién,
pero nunca a su construccién). Estaba estructurado, a su vez, en Taller de Caldere-
ria, Taller de Montaje, Taller de Ajuste y Ruedas, Taller de Fraguas y Muelles y
Taller de Fundicién. Por sus modernas instalaciones y avanzada tecnologica desta-
caron el Taller de Caldereria, donde se reparaban las calderas de las locomotoras
con ayuda de dos transbordadores eléctricos, soldadura autgena oxiacetilénica y
un compresor de aire para el debido funcionamiento de sus méquinas-herramientas
con sistema neumético: remachadoras, terrajadoras, taladradoras, martillos y monta-
cargas, entre otras. El Taller de Montaje contaba con puentes transbordadores eléc-
tricos superpuestos de dos pisos, con una potencia capaz para levantar 45 toneladas:
aqui se trabajaban partes de la mdquina (como el bastidor o el rodaje con el meca-
nismo de motor). Y, finalmente, el Taller de Ajuste con tornos, maquinas de fresar,
cepillar o filetear. En esta agrupacién, en 1910, se hacian grandes reparaciones a
130 locomotoras y a 100 ténders, con el objetivo de llegar a 200 locomotoras y 150
ténders. Las méaquinas 030 y 040 de Norte, junto a las 020 de la cuenca asturiana y a
las del tipo BPT (Bilbao-Portugalete-Triano), fueron las primeras en repararse en
los Talleres.

El Taller de Coches y Vagones, que para sus trabajos contaba, también, con una
superficie cubierta cercana a los 19.000 m.2, se organizé en las siguientes dependen-
cias: Taller de Carpinteria y Ebanisteria, Taller de Cerrajeria, Montaje y Fraguas,
Taller de Guarnicioneria, Taller de Pintura, Taller de Lonas y Toldos, Taller de

Universidad de Valladolid, s.f., pp. 147-148; E FERNANDEZ DE DIEGO, El barrio de San Andrés de
la ciudad de Valladolid, Universidad y CESIC, Valladolid, 1971, pp. 87-88; y VIRGILI, Desarrollo...,
op. cit., pp. 96-97.

6. Sobre la instalacién de los servicios de Norte, véase, ALCALDE PRIETO, op. cit., pp. 362-363;
GONZALEZ GARCIA-VALLADOLID, op. cit., p. 11; El Financiero Hispano-Americano —Revista
Econdmica, Industrial y Mercantil, Doctrinal y Prdctica, Aiio X1, Nimero extraordinario Valladolid,
julio de 1911, p. 21; GARCIA FERNANDEZ, op. cit., p. 27; y VIRGIL], op. cit., p. 97. Por lo que res-
pecta a la cesién de los terrenos en régimen de gratuidad: ARCHIVO MUNICIPAL DE VALLADOLID,
Libro de Actas Municipales (AM.V.-L.AM.), sesiones de 19 de septiembre y 31 de octubre de 1856, y
sesién de 10 de agosto de 1857.
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Cuapro II. ORGANIGRAMA DE LOS SERVICIOS DE NORTE EN VALLADOLID,
ANOS 1910-1930

ANO 1910

1.2 DIVISION. CONTABILIDAD
Pagadurias

Pagador (2)
Auxiliar (2)

Di1VISION COMERCIAL

Agente comercial
Verificador

Inspectos de contabilidad
Agente Investigaciones

2.2 DIVISION. SERVICIO MOVIMIENTO
Inspeccion Provincial de Explotacion

Subinspector

Jefe Principal

Subjefes (3)

Jefes Suplementarios de 3.2 (2)

Explotacion: Pequerio material y Telégrafo (Estacion Valladolid)
Inspector Provincial
Inspector Provincial Adjunto
Jefe Seccién
Subinspector Telégrafo
Subinspector Pequefio Material
Instructor del Telégrafo

3.2 DIVISION
Traccion

Jefe Maquinistas
Jefe Depésito
Agrupacion de los Talleres Principales
— Direccion
Ingeniero
Jefe de Oficina
Dibujante Principal
Jefes de Seccién (2)
— Taller de Mdquinas
Jefe de Taller
Contramaestres (6)
Subcontramaestres (5)

— Taller de Coches y Vagones
Jefe de Taller
Subjete Taller
Contramaestres (5)
Subcontramaestres (6)




Los Talleres Principales de Reparacién de la Compaiiia del Norte...

CuaDRO II. (Continuacién)
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Almacenes generales

Jefe Servicio

Inspector Principal

Inspector

Jefes Seccién (3)

Agentes Receptores (2)
Guarda-almacén materiales (4)
Guarda-almacén comestibles

4.2 DIVISION

Material Fijo y Talleres

Interventor
Inspector Provincial

1.4 Circunscripcion (2.2 seccion)
Jefe

Subjefe
Sobrestantes (5)

ANO 1930

1.2 DIVISION. CONTABILIDAD
Pagadurias

Pagador Principal
Pagadores (2)

D1VISION COMERCIAL

Servicio Trdfico
Inspector
Verificador

Servicio Intervencion
Inspector

Oficina Transmision
Jefe Seccién

Servicio Reclamaciones e Investigacion
Agente Investigacién

2.3 DIVISION. PEQUENO MATERIAL

Inspector Principal Inspectores Telégrafo (2)
Inspector Pequeiio Material Jefe Secci6n (2)
Ajustador Bésculas Instructor Telégrafo

Interventor Telégrafo Interventor Alumbrado
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CuADROII. (Continuacién)

Personal Activo

Interventor Pequefio Material
Contramaestre Taller Telégrafo
Guardaalmacén

Inspeccion Principal. Explotacion

Inspector
Jefe Principal

3.2 DIVISION. MATERIAL Y TRACCION

Servicio Traccion. Oficina de Primas y Estadistica
Jefe Dep6sito
Talleres Principales de Reparacion
— Oficina Direccion
Jefe Talleres
Subjefe Talleres
Ingeniero
Secretaria
Subjefe Oficina
Subjefe Oficina Estudios
— Taller Mdquinas
Jefe Taller
Subjefes Taller (3)
Subjefe Oficina (Contabilidad)
— Taller de Coches y Vagones
Jefe Taller
Subjefe Taller (2)
Subjefe Oficina (Contabilidad)

Servicio Acopios. Almacenes Valladolid

Jefe Almacenes Ingeniero
Igeniero Agregado Inspectores (2)
Jefe Seccién (4)

4.2 DIVISION

Servicio Material Fijo y Talleres
Taller Valladolid: Inspector

Servicio Estudios, Dibujo y Obras Nuevas
1.2 Circunscripcion: Jefe 2.2 Seccién

Elaboracién propia.

FuentE: E. DE LA TORRE, ANUARIO DE LOS FERROCARRILES ESPANOLES, Afio XVIIL, 1910,
Madrid 1910 y Afio XXXVII, Madrid, 1930.

NoTtA: Las cifras entre paréntesis indican el nimero de empleados del servicio.
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Hojalateria y Niquelado y Laboratorio. Todas ellas dotadas de buenas instalaciones
y con la tecnologia mas avanzada del momento. Entre 1877 y 1918, la agrupacién
alcanzd un 6ptimo nivel de produccién. En 1910, efectuaba grandes reparaciones a
1.000 coches de viajeros y 1.700 furgones y vagones de mercancias, teniendo pre-
visto alcanzar los 1.400 coches y los 2.380 furgones’.

Descrito el marco fisico en donde desarrollaban sus funciones los trabajadores
de Norte en Valladolid, es preciso conocer cudntos eran, c6mo trabajaban y en qué
grado estaban protegidos. A continuacién analizaremos sus puestos de trabajo, sus
salarios, condiciones laborales, seguridad o previsién social e instituciones benéfi-
co-sociales.

Evolucién del empleo y del salario

Previo al estudio de la evolucién del empleo en los Talleres Principales, es nece-
sario conocer c6mo se llegaba a ser empleado de Norte, tanto de plantilla o fijo, como
temporero o a jornal. La Compaiifa contaba con normas reguladoras que se incluye-
ron en un documento de cardcter mas amplio y depurado con el paso del tiempo: la
Instruccion General Niimero 2 sobre el personal de los Servicios de la Compafiia®.

Se clasific al conjunto de los trabajadores en los dos grupos arriba menciona-
dos. Los requisitos exigidos para ser personal de plantilla o fijo eran: 1.° Ser mayor
de 18 afios y menor de 35, excepto en el caso de ser empleado temporero o a jornal,
puesto que este tltimo podria llegar a fijo con més de 35 afios, sin haber cumplido
los 45. 2.© También debian saber leer y escribir, conocer las cuatro reglas de aritmé-
tica, y presentar, de su pufio y letra, un informe personal en el que tenfa que constar,
ademds de los datos personales, referencias a empleos anteriores, adjuntar la Fe de
bautismo, la Licencia absoluta y Hoja de servicios (caso de haber sido militar), cer-
tificado de buena conducta expedido por el Ayuntamiento de residencia y cédula
personal, certificado médico de aptitud para el trabajo —firmado por un médico de
la propia Compaiifa—, compromiso fehaciente de depositar la correspondiente
Fianza y aceptaci6n de inscribirse a la Caja de Prevision. 3.0 Tras superar el precep-
tivo examen de cultura general se firmaba un documento de acatamiento de las nor-
mas de la Compaiifa y los nuevos empleados eran nombrados por el Consejo de
Administracién o por el Director, segin el rango del cargo. La percepcién de los
salarios era por mensualidades vencidas. Por regla general, se ingresaba en Norte
cubriendo los tltimos puestos en su escala laboral, salvo que les contratase para un
determinado cargo de caracteristicas técnicas muy especificas (entonces, los aspi-
rantes, habiendo acreditado su titulacién, eran nombrados por resolucion especial

7. Una sintesis histérica sobre los Talleres Centrales de Reparaci6n y el Dep6sito de Locomotoras
—La historia de la Traccién en Valladolid—, en VV.AA., «El ferrocarril en Valladolid», Trenes, hoy,
Afio 11, n.0 27, julio-agosto, 1989, pp. 62 y 72. Un informe de época, en El Financiero..., revista cit., pp.
21-23.

Para un seguimiento exhaustivo de la construccién y ampliacién de las instalaciones ferroviarias de
Valladolid: CARAN, Rapport, afios 1863, 1880, 1881, 1888, 1889, 1891, 1895, 1897, 1901, 1904, 1908,
1911, 1914, 1917 y 1924.

8. F.F.E., Documentacion de Norte sig. IIIF/491. La instruccién fue publicada en la Imprenta Cen-
tral de los Ferrocarriles con fecha 30 de septiembre de 1900. E. P. JUEZ GONZALO, E! mundo social de
los ferrocarriles esparioles, de 1857 a 1917, tesis doctoral inédita, Universidad Complutense de Madrid
1991, 3 T., 909 pp., menciona la misma Instruccién, pero en su caso con fecha de abril de 1891, t. III,
Apéndice 26, p. 693.
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del Consejo). Todos los empleados de plantilla se sometian a las normas vigentes
sobre recompensas y castigos. Los aumentos de sueldo se producian de manera
automdtica, segun las posibilidades de la empresa, al final de cada afio natural, o
bien por ascenso de categoria por méritos —previa superaciéon de examen— o
vacantes; en este caso, se producia el ascenso de forma inmediata, contando dicha
persona con un periodo de gracia de seis meses, dentro del cual debia demostrar su
capacidad. Finalmente, se causaba baja en la Compaiifa por dimisidn, destitucién o
licenciamiento del empleado en cuestién (para cumplir las obligaciones militares —
produciéndose su reintegro siempre y cuando asi se hubiese estipulado con antela-
cién— y por retiro)°.

El resto del personal, temporero o a jornal, debia tener entre 18 y 34 afios de
edad. Estaba obligado a presentar el mismo tipo de informe que los empleados de
plantilla, salvo la mencién a su vinculacién a la Caja de Previsién. Si los solicitan-
tes eran simples peones sdlo debian adjuntar la llamada «libreta del obrero» o, en
su defecto, certificado del anterior empresario o maestro si no trabajaron anterior-
mente, su cédula personal y la «cartilla» militar. Se era personal eventual de tres
maneras diferentes: a) los empleados admitidos temporalmente para efectuar labo-
res de cardcter extraordinario, en los propios Servicios centrales o en las estaciones
de la red; b) los trabajadores a prueba o como auxiliares; c¢) los obreros encargados
de las maniobras de los trenes, los dedicados a la carga y descarga de mercancias,
los destinados a la limpieza de méquinas, vagones y coches, los adscritos a talleres,
depositos y almacenes, asi como los vinculados a las tareas de la via, incluidos
guardas y guardesas de la misma. Todo este personal tenia preferencia para ocupar
las vacantes de plantilla, y, desde entonces, formalizaba su adhesién a la Caja de
Previsién!0,

Tras ingresar en la Compaiiia, ésta aleccionaba a todos sus empleados, a través
de unas prevenciones generales que debian marcar toda su vida laboral en la empre-
sa: sus agentes tenfan que ser probos y diligentes funcionarios; personas morigera-
das, siempre atentos y serviciales con el piiblico!l.

Para el seguimiento de la evolucién del empleo —plantilla y jornal— en los
Talleres Principales de Reparacion de Norte en Valladolid, hemos confeccionado
los Cuadros IIT y IV y las Figuras Iy I Bis. Con los datos que proporciona el Cuadro
I —a partir de 1882 y hasta 1931, final del periodo que estudiamos— se deduce
facilmente la estabilidad en el empleo. En efecto, la tendencia resalta el crecimiento
permanente del mismo, desde la primera fecha —aiio 1882 con 1.095 trabajadores;
55 de plantilla y 1.040 a jornal— hasta la dltima —aiio 1931, 2.236 empleados; 101
de plantilla y 2.135 a jornal: lo que supone un aumento total de 1.141 personas— el
104 por ciento; en cuanto al personal de plantilla el aumento total es de 46 indivi-
duos —84 por ciento; y, finalmente, el personal a jornal se incrementé en 1.095
operarios— 105 por ciento. Dicha evolucién, permanentemente en ascenso, se refle-
ja en el nimero indice que hemos elaborado: de 100, en el afio 1882, sube a 204 en
1931 (véase Figura I Bis).

9. Todo lo relativo al personal de plantilla o fijo, en Instruccion, pp. 6-13. Sobre esta misma cues-
tién, y para las empresas ferroviarias, véase, JUEZ GONZALO, resis cit., T. 1, pp. 66/76.
10. Y en cuanto al personal temporero o a jornal, Instruccion, pp. 13-16. También, JUEZ, tesis cit.,
T. I, pp. 66-67.
11. Las «Prevenciones generales al personal de la Compaiiia», en Instruccion, pp. 3-6. Para lo
mismo , JUEZ, Tesis cit., T. 1, pp. 66-76.
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CuaDRro 1. PERSONAL TOTAL, DE PLANTILLA Y A JORNAL, DE LOS
TALLERES PRINCIPALES (1882-1931)

ANO TOTAL PERSONAL DE PLANTILLA A JORNAL N.© INDICE T.P. 1882-100
1882 1.095 55 1.040 100
1883 1.106 55 1.051

1884 1.140 57 1.083

1885 1.088 54 1.034

1886 1.107 55 1.052

1887 1.064 53 1.011

1888 1.084 54 1.030

1889 1.129 56 1.073 103
1890 1.189" 59 1.130

1891 1.284" 64 1.220

1892 1.607" 80 1.527

1893 1.361" 68 1.293

1894 1.394" 70 1.324

1895 1.453" 73 1.380

1896 1.453" 73 1.380

1897 1.494" 75 1.419 136
1898 1.515" 76 1.439

1899 1.531" 77 1.454

1900 1.578" 79 1.499

1901 - 1.742" 88 1.654

1902 1.804 91 1.713

1903 1.807" 90 1.717

1904 1.279" 64 1.215

1905 1.746" 87 1.659 159
1906 1.732" 87 1.645

1907 1.757" 88 1.669

1908 1.797" 90 1.707

1911 1700 85 1.615

1912 1.595 80 1.515

1913 1.588 86: 1.502 145
1914 1.568 78 1.490

1917 1.627 81 1.546

1921 2.200" 94: 2.106 201
1925 2.200" 95: 2.105

1928 2.200" 97: 2.103

1931 2.236 101: 2.135: 204

Elaboraci6n propia.

FUENTE: CARAN, Rapport, aiios resefiados.
Aiio 1913, F.F.E., Documentacién Norte (Antigua Wais, carpeta 40).
Afios 1921, 1925 y 1928, F.F.E., Situacion numérica del personal —Sig. 117—.
Afio 1931, F.F.E., Alcance de las peticiones del personal ferroviario en relacion con la compariia
del Norte y datos referentes a la situacién econémica de ésta, —Sig. [I1IF/247)

NoTa: Las cifras de la columna de Total Personal seiialadas con " son estimaciones. Las cifras de las
columnas De Plantilla y A Jornal sin la sefial: son estimaciones.
Las cifras de Total Personal de los afios 1902 —E! Norte de Castilla 9-111-1902; 1911 —E! Finan-
ciero..., rev. cit.—; 1914 —Boletin Cdmara de Comercio de Valladolid, n.° 61, octubre, 1914—; y
1914 —Palomares, Valladolid, 1900-1931, Historia Valladolid VII, Ateneo, Valladolid, 1981, p. 33.
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Por ser este proceso estable y uniformemente ascendente resaltan mucho més
aquellos hitos que suponen un cambio en la tendencia secular (véase Figura 1). Es
lo que representa la fecha de 1893, que refleja una pérdida de 246 empleos con
relacién al afio anterior —el 15 por ciento—; la explicacién puede ser doble: los
datos manejados son inexactos por el tipo de fuentes empleadas, o bien la pérdida
de puestos de trabajo es el resultado de la huelga de 1892, que sostuvieron los tra-
bajadores de los Talleres en protesta, al parecer, por la disminucién salarial que
significaba la reduccién de jornada decretada por la empresa de 10 a 9 horas. Otro
momento atipico nos lo encontramos en 1904, con una pérdida de 528 puestos de
trabajo —el 29 por ciento; en este caso la causa pudo deberse al altercado sufrido,
durante el mes de julio de 1903 en el Taller de Fundicién, entre el contramaestre
del mismo y los obreros; al que siguié el enfrentamiento de un obrero con su jefe
de equipo, lo que motivé el despido inmediato de ocho operarios. Posiblemente a
raiz de dichos incidentes se optase por no renovar el contrato de empleados even-
tuales y despedir a los mds caracterizados en la protesta. En 1912 se observa una
nueva reduccién en el empleo, 105 puestos de trabajo —el 6 por ciento: a este res-
pecto, destaca la huelga de ferroviarios a la que se adhirieron los trabajadores de
los Talleres; que volvieron a declararse en huelga en 1913 por motivos salariales.
Finalmente, en 1916 y 1917 se desarrollaron los movimientos huelguisticos de
julio y agosto, aunque la falta de datos impide comprobar la incidencia de dichos
acontecimientos sobre la evolucién del empleo. Si se sabe que hubo despedidos
(como ocurri6 en toda la red de Norte: en torno al 15 por ciento de todo el perso-
nal, unas 5.000 personas) alrededor del 15 por ciento, también, es decir, unos 500
trabajadores, si consideramos las cifras mds altas; en todo caso, el nimero de des-
pedidos —en los propios Talleres— no bajé de 100, conforme a la informacién de
que se dispone!2,

Desde el comienzo de su andadura en Valladolid, Norte en su conjunto, y en
particular sus Talleres Principales, se convirtié en la principal empresa de la ciu-
dad. Conocemos la organizacién de la Compaiiia en esta localidad, pero no con-
tamos con datos sobre el nimero total de empleados. En 1911, después de un
estudio de la revista El Financiero Hispano-Americano, se da la cifra de 3.000
personas trabajando en todos los servicios ferroviarios. La siguiente informacién
de que disponemos, relativa a 1917, habla de 2844 operarios, distribuidos de esta
manera:

SERVICIOS N.c EMPLEADOS
Pequefio Material y Telégrafo 60
Almacenes Generales.............. . 279
Via y Obras (Material fijo)... w157
Via y Obras (2.2 SECCION) ..vvueveurrinmrireaerieteeeree et eeneeeenene 90
EXPIOtACIOIL. ....coveveiirireeniiietetecs sttt ettt 364
Dep6sito de Mdquinas.... 267
TALLERES PRINCIPALES.... 1.627

12. Una visi6n oficial de estos hechos atipicos, en: F.F.E., A.C., libro n.° 18, sesi6én n.° 1101 de 8-
VI-1892. p. 195; libro n.c 22, sesién n.© 1557 de 23-1X-1903, pp. 63/64. CARAN, Rapport, 4-V-1913, p.
7; telegrama sobre la huelga de 1913, ag/65 (€)/299/8; y Rapport de 18-V-1918, pp. 5-6, sobre las huel-
gas de 1916 y 1917. Una valoraci6n histérica de la huelga de 1892 en los Talleres Principales, en S.
CASTILLO, «El asociacionismo ferroviario y su génesis», Estudios de Historia Social, n.os 26-27, julio-



Los Talleres Principales de Reparacion de la Compaiifa del Norte...

-

-

2500j

2000

TT7rT

1500

™TTT

g

T TT

2

T

T

=]

1€61
8261
SZ61
1261
FAL)
P16l
€i61
2161
1161
8061
L061
9061
S061
p061
€061
2061
1061
ool
6681
8681
2681
9681
5681
p681
€68l
2681
1681
0681
6881
8041
2881
9881
S881
881
€831
288l
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En dicho afio, por tanto, en Valladolid trabajaba el 9 por ciento del total de los
empleados de Norte (31.188 agentes). Respecto a la poblacién activa vallisoletana
—con referencia a 1920—, el personal de la Compaiifa representaba alrededor del
12 por ciento (en dicho afio la poblacién activa se cifraba entre 23.454 y 24.569 per-
sonas). Si consideramos solamente a los trabajadores de los talleres —el contingen-
te mas numeroso de todos los servicios de Norte, por encima del 50 por ciento a lo
largo del periodo que nos ocupa, el 57 por ciento en 1917— su peso en el conjunto
de la poblacién activa, y en el sector secundario en particular, es evidente: en 1900,
representaban entre el 16 y el 34 por ciento —segun las cifras del secundario que
valoremos, 4.589 6 9.184 activos—; en 1920, eran el 30 por ciento —7.351 acti-
vos—; y en 1930, suponian el 16 por ciento del sector —13.791 activos—. Ello
marca un crecimiento espectacular de dicho sector en relacién a la década anterior
(con lo que supone de potenciacién de la industria local), y sefiala, también, el
momento de maximo crecimiento de la poblacién activa de Valladolid —30.713
personas— durante el primer tercio del siglo XX!3,

En cuanto a la evolucién salarial, la informacién de que disponemos es mucho
mds parca. En realidad s6lo contamos con datos para dos afios: 1913 y 1931 (véase
Cuadro IV). Sin embargo, la validez de la muestra que dichos hitos aportan a nues-
tro andlisis no ofrece duda si tenemos en cuenta el estratégico lugar que ocupan en
el periodo estudiado: justamente antes del conflicto europeo de 1914-18 (que, en el
caso de Espaiia, supuso el cambio secular en la tendencia precios/salarios), y el
segundo, en el inicio de la década de los afios treinta, como comprobante del proce-
so que evaluamos.

En 1913, el personal de plantilla y a jornal de los Talleres disfrutaba una renta
salarial per cdpita de 1.292 pesetas. A partir de este dato, hemos realizado la distri-
bucién de frecuencias por medio de tramos salariales idénticos (véase Cuadro V y
Figura II y II Bis) para determinar cudntos trabajadores tenfan un salario igual o
menor que la renta per cdpita. Observando dicha distribucién se deduce que el 61,2
por ciento de los empleados (1.366 personas) se encontraban en el nivel o por deba-
jo de la renta media, percibiendo el 51,1 por ciento del total de la masa salarial
(1.473.855 pesetas). Al evaluar en conjunto los dos primeros tramos, nos encontra-
mos con el 93,8 por ciento del personal (728 operarios), con un salario igual o
menor a 1.990 pesetas, a los que corresponde el 88,2 por ciento del total de la némi-
na anual (2.543.379 pesetas).

diciembre, 1983, pp. 220-223. Una descripcién de los movimientos huelguisticos resefiados en los ferro-
carriles, en JUEZ, tesis cit., T. II, epigrafe 6 «Conflictos y huelgas», pp. 405-630. Sobre la huelga de
1917 en Valladolid, véase J. M.2 PALOMARES IBANEZ, Valladolid 1900-1931-Historia de Valladolid
ViI, Ateneo, Valladolid 1981, pp. 30-36.

13. Para referencias sobre el nimero total de ferroviarios de Norte en Valladolid, véase, El Finan-
ciero..., p. 23; y PALOMARES, op. cit., p. 33. El seguimiento del ndmero total de agentes de plantilla y
a jornal en Norte, entre 1906 y 1935: F.F.E., Compaiiia de los Caminos de Hierro del Norte en Espaiia
(1858-1939): Historia, actuacion, concesiones, ingresos, gastos y balance, Espasa Calpe, Madrid 1940,
T. II, Cuadro n.° 38. Un andlisis de las plantillas de las compaiifas ferroviarias, en JUEZ, tesis cit., T. I,
pp. 102-118.

Los datos de la poblacién activa, en G. A. PEREZ SANCHEZ, «La evoluci6n del empleo y del sala-
rio en el Ayuntamiento de Valladolid: 1875-1930. An4lisis cuantitativo», Investigaciones Histdricas, n.°
10, 1990, pp. 13-15.

La importancia de los Talleres en relacién a las demés empresas vallisoletanas es resaltada por la
bibliografia de carécter local y regional sefialada a lo largo de este estudio; véase también PALOMARES
(et al.), La Comisién de Reformas Sociales y la condicidén obrera en-Valladolid (1883-1903), Universi-
dad de Valladolid y Caja Salamanca, Valladolid, 1985, p. 109.
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CuADRO IV. RELACION DE CARGOS, NUMERO DE EMPLEADOS Y SALARIOS DE
LOS TRABAJADORES DE LOS TALLERES PRINCIPALES, ANOS 1913, 1921 Y 1931 (1)

CARGO N.© EMPLEADOS IMPORTE SALARIAL (ptas.)

ANO 1913: PERSONAL DE PLANTILLA

Jefe de Servicio 1 12.000
Jefe de Oficina 1 . 4.200
Jefe de Seccién 2 (a 3.300) 6.600
Empleado Principal 10 (a 2.040) 20.400
Empleado 36 (a 1.487,36) 53.545
Jefe de Taller 2 (a 6.075) 12.150
Subjefe de Taller 2 (a 4.650) 9.300
Contramaestre Principal 2 (a 4.650) 9.300
Contramaestre 8 (a 3.750) 30.000
Contramaestre adjunto 3 (a 3.600) 10.800
Subcontramaestre 10 (a 2.670) 26.700
Dibujante Principal 1 3.000
Dibujante y Delineante 2 (a 1.950) 3.900
Capataz de peones 2 (a 1.350) 2.700
Calcador 2 (a 1.275) 2.550
Ordenanza 1 1.499
Magquinista 1 1.800

PERSONAL A JORNAL (Incluidos los 644 trabajadores del Taller de S. Andrés —Barcelona—)

Jefe de Equipo 94 (a2.031,27) 190.940
Montador 87 (a 1.518,62) 132.120
Carpintero 225 (a 1.301,46) 292.830
Capataz 4 (a 1.372,50) 5.490
Subcapaz 1 1.170
Electricista 2 (a 2.340) 4.680
Tubista 3 (a 1.200) 3.600
Hornero 11 (a 1.262,27) 13.885
Tornillero 5 (a 1.224) 6.120
Calderero 40 (a 1.548) 61.920
Virotillero 10 (a 1.224) 12.240
Rellenador 1 1.620
Taladrador 37 (a 1.109,86) 41.065
Ajustador 95 (a 1.448,31) 141.390
Tornero 78 (a 1.538,07) 119.970
Cepillador 28 (a 1.223,21) 34.250
Pica-lima 5 (a 1.314) 6.570
Montajador 7 (a 1.155,71) 8.090
Terrajador 17 (a 1.134,41) 19.285
Machacador 91 (a 1.077,03) 98,010
Acoplador 7 (a 1.337,14) 9.360
Moldeador 30 (a 1.578) 47.340
Modelista 7 (a 1.581,42) 11.070
Forjadores 84 (a 1.682,14) 141.300

Ebanista 42 (a 1.281,42) 53.820
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CuADRO IV. (Continuacién)

CARGO N.© EMPLEADOS IMPORTE SALARIAL (ptas.)
Aserrador 30 (a 1.245,33) 37.360
Pintor 88 (a 1.252,84) 110.250
Esmerilador 6 (al1.110) 6.660
Vigilante 2 (a 1.125) 2.250
Guarnicionero 55 (a 1.245,25) 68.490
Talabartero 32 (a 1.231,87) 39.420
Cerrajero 58 (a 1.101,72) 63.900
Herramentista 4 (a 1.732,50) 6.930
Hojalatero 30 (a1.176) 35.280
Cristalero 1 1.440
Niquelador 5 (al.116) 5.580
Soldador 3 (a 1.050) 3.150
Albaiiil 3 (a 1.350) 4.050
Limpiador 1 1.080
Levantador 25 (a 1.191,60) 29.790
Mozo Laboratorio 1 1.350
Receptor 1 1.980
Distribuidor 6 (a 1.560) 9.360
Mulero 2 (a 1.215) 2.430
Casquillero 1 990
Magquinista 2 (a 1.765) 3.510
Fogonero 4 (a1.170) 4.680
Engrasador 4 (a 1.192,50) 4,770
Afilador 5 (a 1.296) 6.480
Calzarrueda 19 (a 1.018,42) 19.350
Machero 6 (a 1.185) 7.110
Roscador 2 (a1.125) 2.250
Rebarbador 15 (a 1.074) 16.110
Tonelero 3 (a. 1.200) 3.600
Pilonero 5 (al.116) 5.580
Machacador 17 (a 1.000,58) 17.010
Montador Frenos 22 (a 1.120,90) 24.660
Conductor Puente-eléctrico 2 (a1.170) 2.340
Arenero 3 (a 990) 2.970
Polasador 1 1.080
Costurera 8 (a 990) 7.200
Mozos 4 (a 1.192,50) 4,770
Pedn 123 (a923,41) 113.580
Ayudante Montador 71 (a 1.064,78) 75.600
Ayudante Ajustador 76 (a1.044,47) 79.380
Ayudante Ajustador-montador 39 (a 1.098,46) 42.840
Ayudante Forjador 7 (a1l.118,57) 7.830
Ayudante Fundidor 24 (a 1.020) 24.480
Ayudante Machero 4 (a 1.125) 4.500
Ayudante Calderero 116 (a 1.075,68) 124.780
Ayudante Talabartero 2 (a 1.035) 2.070

Ayudante Acoplador 11 (al.161,81) 12.780
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CuADRO IV. (Continuaci6n)

CARGO N.°© EMPLEADOS IMPORTE SALARIAL (ptas.)

Ayudante Pintor
Ayudante Moldeador
Ayudante Levantador
Ayudante Rellenador
Ayudante de Virotillero
Ayudante Tubista
Ayudante Tornero
Aprendiz

(a 1.102,50) 8.820
(a 1.167,35) 39.690
(al.116) 5.580
(a 1.080) 2.160
(a1.170) 2.340
(a 1.068,75) 8.550
(a 1.040,23) 44.730
(a 594,64) 49.950

w
Lo NN B oo

00

ANO 1921: PERSONAL DE PLANTILLA

Jefe de los Talleres
Ingeniero Adjunto

Jefe de Oficina
Subjefe de Oficina
Jefe de Seccién
Empleado Principal
Empleado

Jefe de Taller

Subjefe de Taller
Contramaestre Principal
Contramaestre
Contramaestre Adjunto
Subcontramaestre
Agente Receptor
Dibujante principal
Dibujante y Delineante
Calcador

Ordenanza

Maquinista

Subjefe de Talleres

e
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ANO 1931: PERSONAL DE PLANTILLA

Jefe de los Talleres 1 16.800
Subjefe de los Talleres 1 14.400
Ingeniero 1 14.400
Subjefe de Oficina 3 (a 6.338) 19.014
Empleado Principal 43 (a 4.620) 198.660
Empleado 8 (a3.528) 28.224
Subjefe Oficina Estudios 1 7.350
Dibujante Principal 1 5.925
Dibujante 2 (2 4.850) 9.700
Delineante 1 4.850
Calcador 1 3.688
Jefe de Taller 2 (a 11.250) 22.500
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CUADRO IV. (Continuaci6n)

IH 12 (1992)

CARGO N.© EMPLEADOS IMPORTE SALARIAL (ptas.)
Subjefe de Taller 5 (a7.744) 38.720
Agregado Técnico 1 6.540
Contramaestre Principal 2 (a7.613) 15.226
Contramaestre 8 (a 6.600) 52.800
Subcontramaestre 15 (as5.115) 76.725
Agente Receptor 1 6.450
Magquinista 1 4.775
Encargado de Laboratorio 1 6.300
Auxiliar Quimico 1 5.550
Ordenanza Principal 1 3.743

PERSONAL A JORNAL
Jefe de Equipo 77 (a3.758) 289.366
Perito 9 (a 3.494) 31.446
Afilador 6 (a 2.505) 15.030
Ajustador 76 (a 2.868) 217.968
Ayudante Ajustador 79 (a2.268) 179.172
Albaiiil 5 (a3.015) 15.075
Ayudante Albaiiil 2 (a2.345) 4.690
Acoplador 11 (a2.828) 31.108
Ayudante Acoplador 11 (a2.510) 27.610
Arenero 8 (@2.271) 18.168
Aprendiz 100 (a 1.064) 106.400
Aserrador 21 (a 3.015) 63.315
Bobinador 5 (a 2.745) 13.725
Barnizador 1 2.580
Barnizadoras 3 (a2.258) 6.774
Barrenador 1 (a2.813) 2.813
Cardador 2 (a2.271) 4.542
Calzarrueda 35 (a2.258) 79.030
Costuteras 8 (a2.258) 18.064
Calderero Principal 9 (a3.758) 33.822
Calderero 33 (a 3.090) 101.970
Ayudante Calderero 166 (a2.268) 376.488
Conductor Puente 5 (a2.537) 12.685
Conductor Mulas 2 (a2.339) 4,678
Capataz 5 (a 2.868) 14.340
Subcapataz 1 2.289
Casquillero 1 2.268
Cristaleros 2 (a2.814) 5.628
Cepillador 15 (a 2.660) 39.900
Carpintero 175 (a2.787) 487.725
Conductor de Transbordador 1 3.138
Cerrajero 126 (a 2.895) 364.770
Distributor 3 (a2.457) 7.371
Engrasador 2 (a2.501) 5.002
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CUADRO IV. (Continuacién

CARGO N.© EMPLEADOS IMPORTE SALARIAL (ptas.)
Escoplador 1 3.015
Esmerilador 3 (a 2.505) 7.515
Ebanista 51 (a2.787) 142,137
Electricista 4 (a3.252) 13.008
Ayudante Electricista 5 (a2.258) 11.290
Forjador 47 (a3.611) 169.717
Vagonero 3 (a2.339) 7.017
Ayudante Forjador 2 (a2.344) 4.688
Ayudante Fundidor 30 (@a2.271) 68.130
Fresador 5 (a 3.015) 15.075
Guarnicionero 21 (a 3.030) 63.630
Hornero 16 (a2.579) 41.264
Hojalatero 30 (a 3.096) 92.880
Levantadro 38 (a2.652) 100.776
Lavandero 4 (a2.177) 8.708
Machero 3 (a 2.345) 7.035
Ayudante Machero 1 2.192
Machacador 85 (a 2.268) 192.780
Modelista 5 (a 3.015) 15.075
Mortajador 8 (a2.345) 18.760
Moldeador 19 (a2.859) 54.321
Ayudante Moldador 21 (a2.271) 47.691
Montador 94 (a2.868) 269.592
Ayudante Montador 126 (a2.268) 285.768
Mozo de Oficina 4 (a 2.499) 9.996
Machihembrador 2 (a 2.660) 5.320
Niquelador 2 (a2.420) 4.840
Picalima 5 (a2.339) 11.695
Pilonero 7 (a2.667) 18.669
Potasador 2 (a2.268) 4.536
Peén 140 (a 1.950) 273.000
Pintor 93 (a 2.660) 247.380
Ayudante Pintor 2 (a2.420) 4.840
Confeccionador de Pintura 2 (a 2.660) 5.320
Pulimentador 8 (a2.787) 22.296
Rellenador 2 (a3.015) 6.030
Ayudante Rellenador 1 2.268
Rectificador 1 3.015
Rebarbador 12 (a2.348) 28.176
Sastre 3 (a2.814) 8.442
Soldador 11 (a2.814) 30.954
Tornero 57 (a3.015) 171.855
Ayudante Tornero 41 (a2.192) 89.872
Taladrador 29 (a2.424) 70.296
Terrajador 12 (a 2.345) 28.140
Tapicero 24 (a2.814) 67.536
Talabartero 13 (a 2.505) 32.565
Tijero Punzén 1 2.814
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CuADRO IV. (Continuacién)

CARGO N.C EMPLEADOS IMPORTE SALARIAL (ptas.)
Tornillero 10 (a2.744) 27.440
Tubista 5 (a2.744) 13.720
Ayudante Tubista 8 (a2.268) 18.144
Virotillero 6 (a2.744) 16.464
Ayudante Virotillero 1 2.268
Desinfectador 2 (a 3.015) 6.030
Herramentista 1 3.359

Elaboracién Propia.

FueNTE: Datos Afio 1913, F.F.E.: Documentacién Norte (Antigua Wais, Carpeta 40).
Datos Afio 1921, F.F.E.: Situacion numérica del personal —Sig. 117—.
Datos Afio 1931, F.F.E.: Alcance de las peticiones del personal ferroviario en relacién con la Com-
pafiia del Norte y datos referentes a la situacién economica de ésta, —Sig. [1IIF/247).
Los datos salariales de 1931 (estimados en funci6én de la informacion sobre salario méximo y mini-
mo), F.F.E., El problema Ferroviario 1917-1932 —Documentos de la Compariia M.Z.A.: «Expe-
diente Norte: Datos del Norte y comparaciones (diciembre de 1930 y enero y febrero de 1931)», —
Serie Catdlogos—, Madrid, 1981.

(1) Para 1921 no se cuenta con datos salariales ni relacién del personal a jornal.

Cuapro V. DISTRIBUCION SALARIAL DEL PERSONAL DE PLANTILLA Y A
JORNAL DE LOS TALLERES PRINCIPALES DE VALLADOLID, ANO 1913

INTERVALOS SALARIALES PERSONAL PLANTILLA % TOTAL GASTOS %
ANUALES (Ptas.) Y A JORNAL SALARIALES (Ptas.)
595a 1.292 1.366 61,2 1.473.855 51,1
1.293a 1.990 728 93,8 1.069.524 88,2
1.991a 2.698 116 99 242,720 96,6
2.689a 3.386 3 99,1 9.600 96,9
3.387a 4.084 11 99,6 40.800 98,3
4.085a 4.782 5 99,8 22.800 99,1
4.783a 5.480 - - - -
5.481a 6.178 2 99,9 12.150 99,6
6.179a 6.876 - - - -
6.877a 7.574 - - - -
7.575a 8272 - -~ - -
8.273a 8.970 - - - -
8971a 9.668 - - - -

9.669 a 10.366 - - - _
10.367 a 11.064 - - - _
11.065 a 11.762 - _ _
11.763 a 12.460 1 100 12.000 100

TOTALES . 2232 2.883.449

Elaboracién propia sobre datos del Cuadro IV (incluido el personal a jornal —644 trabajadores— del
Taller de S. Andrés —Barcelona—).
FUENTE: F.F.E. (Documentacién citada en Cuadro IV).
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FIG. 2. Distribucion salarial del personal de los Talleres Principales de Valladolid, en porcentaje.
Afio 1913.
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FIG. 2 bis. Distribucion de la masa salarial en los Talleres Principales de Valladolid, en porcentaje.
Afo 1913.
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En 1931, la renta salarial per cdpita se habia elevado a 2.697 ptas.: era mas del
doble de la de 1913. Procediendo de la misma manera que en el caso anterior, de la
lectura de los intervalos salariales (véase Cuadro V Bis y Figura IIl y III Bis) se
desprende que el 52,4 por ciento de los trabajadores (1.171 individuos) estaban en el
nivel o por debajo de la renta media, a los que se asignaba el 42,7 por ciento del
total de gastos salariales (2.573.680 ptas.). Al considerar los dos primeros tramos de
la frecuencia, nos encontramos con que el 95,9 por ciento de los asalariados (2.145
personas) recibian unos emolumentos iguales o inferiores a 4.331 ptas., lo que supo-
nia el 91,3 por ciento de los salarios (5.503.949 ptas.). En consecuencia, la evolu-
cién salarial marca una tendencia claramente alcista, duplicdndose los salarios
nominales, pero sin que ello signifique un cambio ostensible en el nivel de desigual-
dad de la distribucién personal de la rental4.

Condiciones de trabajo

Todo el personal de los Talleres Principales, como norma general, percibia su
némina mediante el médulo llamado de salario a tiempo o trabajo a jornal (mensual
para el de plantilla y de 25 jornadas al mes 6 300 al afio para el no fijo), que se com-
plementaba en el caso de algunos colectivos con un salario por unidad de obra, es
decir, a destajo o a rendimiento.

Ademads de su salario base, algunos trabajadores de plantilla —jefes de taller,
subjefes, contramaestres y subcontramaestres— recibian una prima de produccion,
otros —capataces— una prima por buenos servicios y el resto una gratificacion
semestral. Entre los empleados a jornal, los obreros en metales y en madera podian
aumentar su salario hasta un 30 por ciento por labores a destajo.

A partir de los afios del primer conflicto mundial, en medio de una gran carestia
de la vida, las partidas de la némina de los ferroviarios aumentaron con nuevos
complementos salariales. De 1916 a 1919, Norte concedié a todo su personal sin
derecho a la prima por buenos servicios una gratificacién especial; y desde 1917,
increment6 en 0,25 ptas./dia los jornales mas bajos (esto es, los iguales o inferiores
a 1.500 ptas./afio). En 1918 se afiadié un plus especial proveniente del recargo apro-
bado por el Estado para las tarifas ferroviarias, al que se sumé otro méis en 1920:
ambos pluses formaron, a partir de 1921, la paga extraordinaria de abril, que se
incorpor6 al salario base o matriz (lo que supuso incrementar el jornal regulador
del que se obtenian las indemnizaciones en caso de enfermedad o accidente y las
pensiones). Por iltimo, debemos mencionar el establecimiento del salario minimo
(R.D. de 26 de febrero de 1931) de 5 ptas. de jornal diario —con aumento de 0,50
ptas. en aquellos sueldos que no llegaran a 6 ptas.— para todo el personal masculi-
no de las compafifas ferroviarias!S.

14. A modo de contraste: PEREZ SANCHEZ, Art. cit., pp. 15-39. Sobre la evoluci6n de sueldos y
jornales en los Ferrocarriles, JUEZ, tesis. cit., T. I, pp. 185-217.

15. F.F.E.: Documentaci6n Norte, «Apéndice n.° 14 de la vigente Instruccion General n.° 2 de 30
de septiembre de 1900», 18 de octubre de 1907, para la prima de produccién; Instituciones establecidas
por la Compaiiia de los Caminos de Hierro del Norte de Espafia en favor de su personal y mejoras que
ha concedido al mismo en los iltimos afios, Imprenta Central de los Ferrocarriles, Madrid 1912, pp.
16/17 y La Compafiia del Norte y su personal. Datos y cifras que es preciso conocer para juzgar con
acierto del problema ferroviario, 1.C.F., Madrid 1916, pp. 25-27, para la prima por buenos servicios; Ins-
tituciones..., pp. 17-18 y La Compaiiia del Norte y su personal..., pp. 27-28, para la gratificacién semes-
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El trabajo a tiempo, el mds habitual en los Talleres, se fundamentaba en un hora-
rio de trabajo o jornada laboral especifica. En 1892 estaba establecida en 10 horas,
y, a partir de esta misma fecha, empez6 a regir la de 9 horas. La jornada se desarro-
llaba, por lo general, en dos periodos, con un intervalo para comer de una hora y
media a dos horas. El horario de oficina era de seis horas diarias, de 9 a 12 de la
maifiana y de 2 a 5 de la tarde. Desde 1919 (R.D. de abril), comenz6 a aplicarse en
Espafia de manera generalizada la jornada laboral de 8 horas. Su puesta en préctica
fue especialmente compleja en algunos servicios ferroviarios, no asi en los Talleres
donde se aplicé de forma inmediata; reguldndose, a continuacién, las horas extraor-
dinarias de cardcter voluntario y las obligatorias. Las voluntarias no podian exceder
de 52 mensuales o 240 anuales, abondndose a prorrata del salario con un 20 por
ciento de recargo. Las sefialadas como obligatorias —hasta un total de 14 horas en
una jornada, con diez jornadas de este tipo en un mes y sélo dos de ellas consecuti-
vas— se pagaban con un recargo del 25 por ciento las dos primeras y del 50 por
ciento tercera y sucesivas.

El personal de los Talleres disfrutaba de descanso dominical y festivo. Con el
tiempo vio regulado su descanso anual: 20 dias de permiso retribuido al afio para los
empleados de plantilla y, mds tarde, 15 dias en las mismas condiciones para los ope-
rarios a jornal!6,

CuaDRO V BIS. DISTRIBUCION SALARIAL DEL PERSONAL DE PLANTILLA Y A
JORNAL DE LOS TALLERES PRINCIPALES DE VALLADOLID, ANO 1931

INTERVALOS SALARIALES PERSONAL PLANTILLA % TOTAL GASTOS %
ANUALES (Ptas.) Y A JORNAL SALARIALES (Ptas.)
1.064a 2.697 1.171 52,37 2.573.680 42,67
2.698a 4.331 974 95,93 2.930.269 91,26
4332a 5.965 64 98,79 306.185 96,34
5.966a 7.599 15 99,46 98.454 97,97
7.600a 9.233 7 99,77 53.946 98,87

9.234 a 10.867 - - -
99,86 22.500 99,24

10.868 a 12.501 2

12.502 a 14.135 - - - -
14.136 a 15.769 2 99,95 28.800 99,72
15.770 a 17.403 1 100 16.800 100
TOTALES 2.236 6.030.634

Elaboracién propia sobre datos del Cuadro IV.
FUENTE: F.F.E. (Documentaci6n citada en Cuadro IV).

tral. Ibidem, p. 50, sobre el salario a destajo. «Ventajas obtenidas por el personal de la Compaiiia del
Norte desde el principio de la Guerra hasta la fecha, 25 de septiembre de 1923», Documentacién Norte,
C/112/253, el resto de partidas de la némina del personal. Historia, actuacién..., T. Lp. 435, en relaci6n
al salario minimo para ferroviarios. Sobre estos mismos aspectos, JUEZ, tesis cit., T. 1, epigrafe 3.2
«Otros conceptos salariales», pp. 217/239.

16. F.F.E.:A.C., Libro 18, sesién 1101 (8-VI-1892), fol. 195, sobre la implantacién de la jornada
laboral de 9 horas; Historia, actuacion..., T. 1, p. 389 y Antecedentes y datos para el estudio del proble-
ma ferroviario, Junta Superior de Ferrocarriles, Madrid 1940, T. IV, pp. 186/187, respecto a la jornada
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La seguridad —o previsién— social

Norte estableci6é rdpidamente su propio sistema de previsién social: pensiones,
ayudas a las familias numerosas e indemnizaciones en casos de enfermedad, accidente
o fallecimiento. Desde el 1 de enero de 1873, se regul6 la concesion de pensiones de
retiro, viudedad y orfandad!’. Eran considerados pensionistas, en principio, los traba-
jadores de plantilla, y, a partir de 1913, también el personal a jornal. Las pensiones
podian ser de dos tipos: a) de retiro normal o voluntaria y b) de retiro anticipado. En el
primer caso, un trabajador se hacia acreedor a la jubilacién al cumplir los 50 afios de
edad y tener acreditados 20 6 més afios de servicio computable. En el segundo caso:
La Compaiiia podia jubilar de oficio a un empleado al cumplir 40 aiios de edad y 15 de
servicio. En este mismo supuesto, un agente, cualquiera que fuera su edad, podia ser
jubilado si estuviera imposibilitado para el trabajo por enfermedad o accidente.

En un principio, el importe de las pensiones a percibir se establecié de acuerdo
con el 1/80 del sueldo medio. Posteriormente, en 1/60 del salario medio del dltimo
quinquenio por cada afio de servicio computable. Dicho Jornal regulador se deducia,
a partir del salario base o matriz, sin primas ni dem4s gratificaciones, aunque, como
ya hemos indicado, desde 1921 se incluyé la paga extraordinaria de abril. Los pen-
sionistas recibian su paga por trimestres vencidos, o bien, previa solicitud del intere-
sado, por mensualidades.

La pension de retiro o jubilacion se convertia por fallecimiento del trabajador en
pensién de viudedad y orfandad (para los hijos menores de 20 aiios), reducido su
importe a la mitad.

Al institucionalizar el Estado el retiro obrero (afio 1919), Norte s6lo se vio en la
obligacién de adherir al mismo a su personal eventual con menos de un afio de anti-
giiedad en la empresa.

Se pueden reconstruir con precisién las pensiones percibidas por los trabajadores
de Norte en Valladolid en 1921 y 1927. En la primera de las fechas se concedieron
51 —35 de jubilacién y 16 de viudedad u orfandad—; la edad media de los jubila-
dos era de 63 afios; el salario regulador medio fue de 1.882 ptas., que daba derecho
a una pensién de jubilacién de 1.120 ptas. y a una de viudedad u orfandad de 382
ptas., también por término medio. En 1927, fueron 50 las pensiones concedidas —
34 de jubilacién y 16 de viudedad—; la edad media de los pensionistas era de 60
afios; el importe del jornal regulador medio alcanzé las 3.369 ptas. con 1970 y 586
ptas. de pensién media de jubilacién y de vindedad/orfandad, respectivamente.

En el cuadro asistencial del Norte estaban cubiertas, también, las contingencias
por enfermedad y fallecimiento!®. A estos efectos, y desde 1879, se instituyé la
Caja de Prevision, a la que contribuian los empleados de oficina con el 0,5 por cien-

de 8 horas y a las horas extraordinarias. El problema ferroviario, 1917-1932 —Documentos de la Com-
parifa M.Z.A., Series Catdlogos, Madrid, 1981 —Datos del Norte y comparaciones— (diciembre de
1930) y Antecedentes..., T. IV, p. 365, en relacién al permiso o descanso anual. También JUEZ, tesis cit.,
T. I, epigrafe 2.2. «Jornadas, descansos y licencias», pp. 119-142.

17. F.F.E., Caminos de Hierro del Norte de Esparia. Reglamento para la Concesion de Pensiones
de Retiro, Viudedad y Orfandad, Madrid, I.C.F., 1912, 16 pp. Un repaso sobre esta misma cuestién en los
ferrocarriles espaiioles, JUEZ, tesis cit., pp. 328-350.

Para la reconstruccién de las pensiones percibidas por los trabajadores de Norte en Valladolid en 1921
y 1927, F.F.E., Documentacién Norte, Sig. 114, «Expedientes relacionados con asuntos de personal».

18. F.F.E., Instruccién, pp. 20 y 39/40; «Orden de Direccién n.° 107» —Documentacién Norte—,
Madrid, 27 de diciembre de 1913; y La Compaiiia del Norte y su personal..., pp. 14-20. Sobre la misma
cuestién, JUEZ, tesis cit., pp. 306-328.
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to de su.salario y el resto con el 1 por ciento, hasta que en 1913 la Compafifa asumié
la cuota de los trabajadores. En caso de enfermedad los operarios suscritos a la Caja
percibian la mitad del sueldo —la otra mitad a cargo de la empresa— durante dos
mensualidades, con la posibilidad de extender dicha percepcién durante un mes
maés. En los supuestos de fallecimiento, la familia del finado —la viuda o hijos legi-
timos— recibia un socorro o indemnizacién de cuatro mensualidades —dos a cargo
de la Caja y las otras dos por cuenta de la Compaiiia—, que se reducian a tres en el
caso del personal a jornal; al mismo tiempo, la Caja de Prevision se hacia cargo de
los gastos del sepelio.

En los accidentes de trabajo!9, los agentes de Norte tenian derecho a percibir su
salario durante la convalecencia, hasta un total de tres meses como méximo; des-
pués la situacion del trabajador accidentado pasaba directamente a manos de la
Direccién. Desde 1900 la Ley de accidentes en la industria fue, a nivel general, la
normativa reguladora baésica.

El personal més desfavorecido econémicamente —con menos de 3.000 ptas. al
afio (hasta la década de los aflos veinte) y 5.550 posteriormente (al comenzar los
afios treinta)}— contaba de manera gratuita con un servicio médico-farmacéutico?0.

Por ultimo, Norte estableci6 la llamada ayuda por familia numerosa?!. En 1904
para los empleados de plantilla, ampliada en 1913 a todos los demads. Para hacerse
acreedor a dicha ayuda, el cabeza de familia debia percibir un salario inferior a
1.500 ptas. anuales. La escala de la ayuda, en funcién del nimero de hijos menores
de 17 afios, se regulé desde 20 a 350 ptas.; quedando definitivamente del siguiente
modo: familias con 4 hijos, 80 ptas./afio; con 5, 100; con 6, 120; con 7, 140; con 8,
200; con 9, 270; para las de 10 hijos 350 ptas./afio.

Otras Instituciones de caracter benéfico-social

Para concluir el apartado dedicado a la proteccion social debemos hacer men-
cién del servicio de economato y de las escuelas fundadas por Norte. El Economato
o almacén de comestibles empez6 a funcionar en Valladolid en 187122, abriendo
diversas sucursales en la red, a partir de 1878. En dicho servicio, el personal de la
Compaiifa adquiria a precio de coste articulos de primera necesidad por medio de la
libreta especial de economato. En 1919, se fundé la Sociedad Cooperativa de los
Ferroviarios del Norte de caricter mixto, dirigida por personal trabajador libremen-
te elegido y por operarios designados por la empresa. Su objetivo fue mejorar las
prestaciones del antiguo economato, al que sustituyd.

En la temprana fecha de 1868, Norte creaba en Valladolid la primera escuela de
ensefianza primaria y superior para los hijos de sus empleados, con cardcter gratuito?3.

19. F.F.E., Instruccidn, pp. 20-21; El problema... —Datos del Norte..—; e Historia, actuacién..., T.
I, p. 439. JUEZ, tesis cit.., pp. 306-317.

20. F.F.E., Instruccion, p. 21; Instituciones..., pp. 14-15; y El Problema... —Datos del Norte...—.
JUEZ, tesis cit., p. 314.

21. F.F.E.: A.C, Libro 22, sesi6n 1599 (11-V-1904); Instituciones..., p. 14; El Problema... —Datos
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Con el paso del tiempo se convirti6, también, en un centro de aprendices para facili-
tar el ingreso en la Compaiiia a los hijos de sus trabajadores. Desde 1871, empez6 a
funcionar una biblioteca en las mismas dependencias de la escuela. En este centro,
que en 1902 pas6 a denominarse «Alfonso XIII», se impartian materias de cultura
general, dibujo lineal y lengua francesa. A lo largo del iltimo tercio del siglo XIX,
la empresa fundé otras escuelas en Barruelo (Palencia), Surroca (Gerona), Castején
(Navarra) y La Encina (Alicante). De los 58 alumnos de Valladolid en 1872, se pasé
a 1.023 en todos los centros en 1921.

III. A MODO DE CONCLUSION

Con el presente estudio cerramos una serie de aportaciones puntuales sobre el
mundo del trabajo en Valladolid entre 1875 y 1931, que conformaran nuestra inves-
tigacién principal en curso: Ser trabajador: vida y respuesta obrera. En cuanto a las
conclusiones definitivas remitimos a ese proyecto.

No obstante lo anterior, y en todo lo relativo a los Talleres Principales de Norte
en Valladolid, podemos avanzar algunas reflexiones de caricter particular y general.
Sobre las primeras, debemos decir que este articulo es fruto del vaciado de fuentes
muy heterogéneas que se encuentran fundamentalmente en la Fundacion de los
Ferrocarriles Espafioles de Madrid. A este respecto, creemos que s6lo podrd alte-
rarse el resultado de lo que ahora presentamos, si se recupera la documentacién pro-
pia de Norte en Valladolid, y muy especialmente la relativa a la gestién empresarial
de los Talleres.

En segundo lugar, podemos adelantar algunas respuestas a la doble pregunta que
formulamos, al desarrollar el punto central del presente trabajo: ;tuvieron los Talle-
res categoria empresarial? Y ;se les puede considerar como una empresa socialmen-
te progresiva?

Se puede afirmar, desde el punto de vista social, en cuanto a su capacidad de
empleo, la estabilidad del mismo, su incremento en el tiempo y la renta nominal de
sus salarios, que los Talleres alcanzaron la categoria de «gran empresa». Por otro
lado, Norte fue pionera de la previsién —seguridad— social en Espaiia. El grado de
proteccién con que contaban sus empleados y las instituciones benéfico-sociales
puestas a su servicio —especialmente importantes en el caso de Valladolid— asi
parecen atestiguarlo, corroborando su sentido socialmente progresivo, aunque en un
primer momento de su actuacién con el caricter propio del llamado «paternalismo
empresarial».



